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Die Wasserbauwerke an den Bundeswasserstraßen weisen eine Altersstruktur auf, 
die als kritisch einzustufen ist. Bei ca. 30 % der für den Betrieb des Wasserstra-
ßennetzes besonders wichtigen Schleusen ist das technische Lebensalter von 100 
Jahren bereits erreicht oder überschritten. Bei Wehranlagen, die zudem nicht ge-
sperrt werden können, ist die Altersstruktur ähnlich. Die Maxime der für die Si-
cherheit und Ordnung an den Bundeswasserstraßen verantwortlichen Wasserstra-
ßen und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) muss sein, Schäden, die die 
Tragfähigkeit und Gebrauchstauglichkeit der Bauwerke gefährden können, früh-
zeitig zu erkennen und rechtzeitig mit geeigneten Instandsetzungsmaßnahmen ge-
genzusteuern. Bei Schleusenanlagen mit nur einer Schleusenkammer ist zu be-
rücksichtigen, dass Instandsetzungsarbeiten unter laufendem Schiffsbetrieb erfol-
gen müssen, da im weitmaschigen Wasserstraßennetz zumeist keine Umfah-
rungsmöglichkeiten existieren und längere Schifffahrtssperrungen unbedingt ver-
mieden werden müssen. Erste positive Erfahrungen mit Instandsetzungsmaßnah-
men unter Betrieb liegen bereits vor. Diese Kenntnisse sollen in den nächsten Jah-
ren im Rahmen eines Forschungsvorhabens, das gemeinsam von BAW und WSV 
durchgeführt wird, systematisch ausgebaut werden. Ziel ist es, Lösungsansätze für 
einzelne Instandsetzungsmaßnahmen zu entwickeln, sie aufzubereiten und in mo-
dularer Form für künftige Projekte verfügbar zu machen. Der nachfolgende Bei-
trag basiert auf der Publikation Heinzelmann et al. (2017), ohne dass dies jeweils 
als Einzelzitat gekennzeichnet ist. 
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1 Einleitung 
„Aufgrund der Altersstruktur und aufgeschobener Erhaltungsinvestitionen aus 
der Vergangenheit sind zunehmend kritische Bauwerkszustände feststellbar. […] 
Der Anteil der Bauwerke, die in einem nicht ausreichenden bzw. ungenügenden 
Zustand mit einem kurzfristigen Handlungsbedarf sind, oder die in einem noch 
ausreichenden Zustand sind, für den innerhalb von etwa 10 Jahren ein Hand-
lungsbedarf erforderlich wird, nimmt stetig zu.“ So lautet das Fazit im Ver-
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kehrsinfrastrukturbericht über den baulichen Zustand der Wasserbauwerke an 
den Bundeswasserstraßen, den das Bundesministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur dem Deutschen Bundestag im Jahr 2016 vorgelegt hat (BMVI, 
2016a). Ziel dieses Berichts war es, den Zustand der Bundesverkehrswege 
transparent zu machen, den Nachholbedarf zu dokumentieren und Aufschluss 
über die erforderlichen Investitionen zu geben. 
Die hohe Bedeutung der Erhaltung und Instandsetzung von Wasserstraßeninfra-
struktur spiegelt sich auch im Bundesverkehrswegeplan 2030 wider, den die 
Bundesregierung im Jahr 2016 beschlossen hat (BMVI, 2016b). Der Bundesver-
kehrswegeplan 2030 bildet die verkehrspolitische Gesamtstrategie der Bundes-
regierung ab und ist das zentrale Planungsinstrument, mit dem der Rahmen für 
die anstehenden Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes bis 2030 
abgesteckt wird, und dies sowohl für Erhaltungs- als auch für Aus- und Neu-
baumaßnahmen. Von den für die Wasserstraßenprojekte insgesamt veranschlag-
ten Ausgaben von ca. 24,5 Mrd. Euro entfallen etwa zwei Drittel auf Erhaltungs- 
und Ersatzinvestitionen.  
Als technisch-wissenschaftlicher Berater und Gutachter für das Bundesministe-
rium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und für die Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) ist die Bundesanstalt für Was-
serbau (BAW) bei Erhaltung und Instandsetzung von Wasserbauwerken sowohl 
auf der konzeptionellen und Steuerungsebene als auch auf der operativen Ebene 
intensiv beteiligt. Wesentliche Leistungen der BAW hierbei sind: 
• Aufbau von neuen und Optimierung sowie Vernetzung von vorhandenen 
Datenbanken (Bestandsdaten, Zustandsdaten, Kostendaten, …) 
• Erarbeitung von Standards für den Umgang mit bestehenden Bauwerken 
• Entwicklung von Kriterien für die Entscheidung über Instandsetzung oder 
Neubau 
• Zustandsprognosen für perspektivischen Bedarf 
• Begutachtung von Bauwerken 
• Beratung bei Planung, Ausschreibung und Bauausführung 
• Wissens- und Erfahrungsvernetzung 
Nachfolgend wird zunächst die vom BMVI entwickelte Methodik zur Priorisie-
rung von Investitionsmaßnahmen an Bundeswasserstraßen skizziert. Den 
Schwerpunkt der Ausführungen bilden Instandsetzungsmaßnahmen an Schleu-
senanlagen mit dem besonderen Fokus auf Instandsetzungsmaßnahmen unter 
laufendem Schiffsbetrieb. 
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2 Methodik zur Priorisierung von Investitionsmaßnahmen 
Der langjährige Investitionsstau an den Bundeswasserstraßen hat zu einem gro-
ßen Nachholbedarf an Investitionsmaßnahmen geführt, der nur durch strikte Pri-
orisierung nach Dringlichkeit der Projekte aufgelöst werden kann. Das BMVI 
hat daher im Jahr 2015 eine für die WSV verbindlich anzuwendende Methodik 
zur Priorisierung von Investitionsmaßnahmen an Bundeswasserstraßen entwi-
ckelt, die folgende vier Prioritätsstufen unterscheidet: 
• Prioritätsstufe 1, hohe Dringlichkeit: Projekte, die entweder bereits 
bauvertraglich gebunden sind oder auf Basis fachlicher Kriterien als so 
dringlich identifiziert werden, dass kein weiterer Aufschub hingenommen 
werden kann. 
• Prioritätsstufe 2, mittlere Dringlichkeit: Projekte, die zur Aufrechter-
haltung der verkehrlichen Funktion unbedingt notwendig sind und deren 
Aufschub kurz- bis mittelfristig zu verkehrlichen Einschränkungen führt. 
• Prioritätsstufe 3, hohe Vorteilhaftigkeit: Projekte, die für die Wettbe-
werbsfähigkeit des Verkehrsträgers von Bedeutung sind. 
• Prioritätsstufe 4, keine Dringlichkeit, geringe Vorteilhaftigkeit: Pro-
jekte, die unter strategischen Gesichtspunkten für die Wettbewerbsfähig-
keit des Verkehrsträgers keine oder nur geringe Bedeutung haben. 
Die Einstufung der Projekte in die Prioritätsstufen erfolgt nach folgenden Krite-
rien:  
• Kriterium 1, Unterscheidung Kernnetz/Nebennetz: Mit diesem Krite-
rium wird die strategische Unterscheidung getroffen, ob das Projekt für 
den Bestand des Verkehrssystems Schiff/Wasserstraße von Bedeutung ist 
(„Kernnetz“) oder ob das Projekt potenziell geeignet ist, bei Ressourcen-
mangel zugunsten verkehrlich relevanterer Projekte zurückgestellt zu 
werden („Nebennetz“). 
• Kriterium 2, Stand des Projekts: Mit diesem Kriterium werden bauver-
traglich gebundene Projekte priorisiert. Sie werden als indisponibel be-
trachtet und daher der höchsten Prioritätsstufe 1 zugeordnet. 
• Kriterium 3, Art des Projekts: Mit diesem Kriterium wird der Grund-
satz „Ersatz vor Ausbau“ verfolgt.  
• Kriterium 4, Sicherheitsrelevanz: Dieses Kriterium priorisiert aufgrund 
der Relevanz für die Sicherheit.  
Das Kriterium Sicherheitsrelevanz wird anhand der Bauwerksart und des Bau-
werkszustands beurteilt. Hierzu wurde der Begriff der „systemrelevanten Bau-
werke“ eingeführt. Systemrelevante Bauwerke sind entweder nicht sperrbar 
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(z. B. Wehranlagen, Düker, Durchlässe) oder haben eine hohe Relevanz für die 
Schifffahrt und liegen im Kernnetz (z. B. Schleusen, Kanalbrücken). Liegt der 
Zustand dieser Bauwerke im nicht ausreichenden bzw. ungenügenden Bereich 
(Zustandsnote > 3,7 im vierstufigen Notensystem) werden sie als „systemkri-
tisch“ bezeichnet und als indisponibel in die Prioritätsstufe 1 eingestuft. 
3 Instandsetzung von Schleusen unter Betrieb  
Schleusenanlagen zählen zu den wichtigsten Wasserbauwerken an staugeregel-
ten Wasserstraßen und Kanälen. Die klassischen Bauweisen aus Beton bzw. 
Stahlbeton sind robust und mit vergleichsweise geringem Unterhaltungsaufwand 
verbunden. Für den Stahlwasserbau sind Nutzungsdauern von etwa 60 Jahren, 
für den Massivbau von etwa 80 bis 100 Jahren üblich. Fallweise werden diese 
Nutzungsdauern auch deutlich überschritten. Für den Austausch der Schleusen-
tore und der Antriebstechnik, die im Regelfall mit Anpassungen am Massivbau 
einhergehen, sind mehrmonatige Bauzeiten der Regelfall. Grundlegende In-
standsetzungsmaßnahmen am Massivbau werden insbesondere dann erforder-
lich, wenn eine Schleusenanlage über die genannte Nutzungsdauer hinaus für 
weitere Jahrzehnte genutzt werden soll. Die Grundinstandsetzung einer Schleu-
senkammer, in der Regel also der Abtrag und die Reprofilierung des Betons an 
den wasserseitigen Wand- und Sohlenflächen sowie der Schleusenplanie, nimmt 
je nach Gegebenheiten zwischen ein und drei Jahre in Anspruch. Derart lange 
Bauzeiten sind insbesondere für die ca. 260 Schleusenanlagen mit nur einer 
Schleusenkammer (Einkammerschleusen) im bundesweiten Wasserstraßennetz 
nicht akzeptabel, weil hiermit immer eine entsprechend lange Unterbrechung der 
Schifffahrt auf der betroffenen Wasserstraße verbunden wäre. Umfahrungsmög-
lichkeiten, wie im Bereich des Straßen- oder Eisenbahnverkehrs, existieren bei 
den Wasserstraßen zumeist nicht oder würden zu wirtschaftlich nicht vertretba-
ren Umwegen führen. Lange Sperrzeiten oder Umwege hätten zwangsläufig 
Verkehrsverlagerungen von der Wasserstraße auf andere Verkehrsträger zur 
Folge, die unbedingt vermieden werden müssen. 
Die Altersstruktur für Einkammerschleusen ergibt, dass 45 % der Anlagen älter 
als 80 Jahre sind. Die zugehörigen Zustandsnoten (im vierstufigen Notensys-
tem), die auf Grundlage der regelmäßig durchzuführenden Bauwerksinspektion 
ermittelt werden, liegen bei 42 % der Anlagen zwischen 3,0 und 3,5 und bei 
30 % der Anlagen zwischen 3,5 und 4,0. Diese Zahlen lassen erkennen, dass an 
den Anlagen kurz- und mittelfristig ein enormer Handlungsdruck zu erwarten 
ist. Unter der Prämisse, dass längere Schifffahrtssperren unbedingt zu vermeiden 
sind und dass ein Ersatzneubau in unmittelbarer Nachbarschaft der bestehenden 
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Anlage oftmals unwirtschaftlich und/oder von den Platzverhältnissen her nicht 
möglich ist, sind Alternativen zu den herkömmlichen Bauweisen zu entwickeln, 
die gestatten, dass während täglicher Sperrpausen von beispielsweise 12 Stun-
den instandgesetzt wird, während die übrige Zeit für den Schleusenbetrieb zur 
Verfügung steht. Darüber hinausgehende, ein- oder mehrwöchige Sperrungen 
sollen nur in Ausnahmefällen eingerichtet werden. Dieser nachfolgend als „In-
standsetzung unter Betrieb“ bezeichnete Ansatz wird gegenwärtig im Rahmen 
eines Forschungs- und Entwicklungsvorhabens unter Federführung der BAW 
und des Amtes für Neckarausbau Heidelberg (ANH) intensiv verfolgt (Abbil-
dung 1). 
Eine Prämisse für die Bauausführung ist, dass auch Instandsetzungsmaßnahmen 
unter Betrieb möglichst im Trockenen durchgeführt werden sollen, um eine ho-
he Ausführungsqualität der Baumaßnahme zu gewährleisten. Vor diesem Hin-
tergrund werden Bauverfahren betrachtet, die innerhalb der täglichen Arbeits-
zeitfenster eine rasche temporäre Trockenlegung und anschließende Wiederbe-
füllung von Teilen oder der gesamten Schleusenkammer ermöglichen. 
Die 260 Einkammerschleusenanlagen der WSV unterscheiden sich hinsichtlich 
ihrer baulichen Gegebenheiten teilweise signifikant voneinander. Dies betrifft 
beispielsweise Aspekte wie die statische Ausbildung (U-Rahmen oder aufgelös-
te Bauweise), die Geometrie (Hubhöhen, Kammerlängen etc.) sowie die Bau-
weisen (unbewehrt/bewehrt; ein- oder mehrschalig etc.). Vor diesem Hinter-
grund sollen im Rahmen des Forschungs- und Entwicklungsvorhabens modulare 
Lösungsansätze entwickelt werden, die bei künftigen Projekten dem Planer für 
den jeweiligen Einzelfall zusammen mit Entscheidungskriterien zur Verfügung 
stehen. Derzeit werden folgende Module bearbeitet: 
• Temporäre Trockenlegung 
• Betonabtrag 
• Reprofilierung 
• Ersatzneubau Häupter 
• Austausch Stahlwasserbau 
• Fugeninstandsetzung 
• Lokale Betoninstandsetzung 
Innerhalb der einzelnen Module werden unterschiedliche Bauverfahren betrach-
tet. Beispielhaft für das Modul Reprofilierung, also den Ersatz des geschädigten 
und abgetragenen Betons, sind dies vorrangig: 
• Spritzbeton (schnell erhärtend, verankert, bewehrt) 
• Spritzbeton (schnell erhärtend, textilbewehrt) 








Um den Nachweis zu führen, dass sich auch komplexe Instandsetzungsmaß-
nahmen unter Betrieb realisieren lassen, soll nun im Rahmen eines weiteren Pi-
lotprojekts die Doppelschleuse Schwabenheim am Neckar unter Betrieb in-
standgesetzt und zusätzlich eine der beiden Schleusenkammern verlängert wer-
den. Im Einzelnen sind folgende Baumaßnahmen geplant (Abbildung 4): 
Linke Kammer (Grundinstandsetzung): 
• Flächige Betoninstandsetzung der Wände 
• Instandsetzung der Häupter mit Umbau des Füllsystems einschl. Ener-
gieumwandlung 
• Erneuerung der Antriebstechnik 
Rechte Kammer (Grundinstandsetzung und Schleusenverlängerung): 
• Instandsetzung des Oberhaupts mit Umbau des Füllsystems einschl. Ener-
gieumwandlung 
• Erneuerung der Antriebstechnik 
• Unterwasserseitige Schleusenverlängerung 
 
Abbildung 4: Geplante Baumaßnahmen im Rahmen des Pilotprojekts „Grundinstandset-
zung und Verlängerung der Neckarschleuse Schwabenheim unter Betrieb“ 
Da bei der Planung dieser Maßnahmen einerseits umfassendes bauausführungs-
spezifisches Know-how zwingend erforderlich ist und weil andererseits eine an-
gemessene Risikoverteilung zwischen Auftraggeber und bauausführender Firma 
angestrebt wird, soll die Maßnahme ab dem Jahr 2018 im Rahmen eines wett-
bewerblichen Dialogs geplant, vergeben und ausgeführt werden. 
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